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SAŢETAK 
 
Prometno i prostorno planiranje u gradovima je vrlo kompleksna zadaća koja zahtijeva 
angaţman multidisciplinarno tima struĉnjaka na analizi stanja, predlaganju rješenja, njihovoj 
implementaciji i praćenju rezultata, te korekcijama postojećih prometnih problema. Jedan od 
osnovnih ciljeva svakog prometnog i prostornog plana je odrţivost, tj. njegova mogućnost da 
zadovolji trenutne, ali i buduće zahtjeve korisnika. Nema gotovog rješenje koje je moguće 
primijeniti na sve gradove, već se svakom prometnom i prostornom planu mora pristupati 
individualno, imajući u vidu sve posebitosti kao što su postojeća infrastruktura, potrebe 
stanovnika, poslovnih subjekata, oĉuvanje povijesne i kulturne baštine, te okoliša. Cilj plana 
je rješenje koje pruţa što bolju integraciju svih vrsta prometa na opću dobrobit svih ĉlanova 
zajednice. 
 
Kljuĉne rijeĉi: prostorno planiranje, prometna infrastruktura, smirenje prometa, 
parkiranje 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
SUMMARY 
 
 
 Traffic and spatial planning in cities is a very complex task requires the involvement 
of a multidisciplinary team of experts in the analysis of situation, proposing solutions, their 
implementation and monitoring results and correction of existing traffic problems. One of the 
main goals of each traffic and spatial plan is sustainability, that is its ability to satisfy current 
or future user requirements. There is no readymade solution which can be applied to all cities, 
but each traffic spatial plan must be approached individually, taking into account all the 
singularities such as the existing infrastructure, the needs of resident, businesses,  preservation 
of historical and cultural heritage and the environment. The aim of the plan is a solution 
which better integration of all types of traffic on the general welfare of all members of the 
community. 
 
 Key words: spatial planning, transport infrastructure, traffic calming, parking 
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1. UVOD 
 
Prometni razvitak svake veće geografske cjeline je kompleksan problem koji zahtijeva 
multidisciplinarni pristup, tj. ukljuĉenost struĉnjaka iz mnoštva znanstvenih podruĉja. Kako bi 
razvoj prometne infrastrukture bio dugoroĉno odrţiv, nuţno je napraviti analizu mnogih 
ĉimbenika koji utjeĉu na izbor optimalnog rješenja. Iako svaka razvijena drţava, pa tako i 
Hrvatska, periodiĉno izraĊuje strategiju prometnog razvitka koja u pravilu obuhvaća period 
15-20 godina, stvarni uvjeti koji utjeĉu na izvodivost i odrţivost planova u strategiji su puno 
brţe mijenjaju. Stoga je nuţno raditi neophodne izmjene kako bi prometno i prostorno 
planiranje ostvarilo svoj osnovni cilj, a to je što uĉinkovitija uporaba prostora na dobrobit 
cijele zajednice. 
 
Gradovi su specifiĉne geografske cjeline podloţni promjenama izazvanim 
migracijama stanovnika, te kao takvi predstavljaju veliki izazov za prostorno planiranje. Kod 
izrade planova nuţno je voditi raĉuna o mnoštvu ĉimbenika i uskladiti potrebe stanovništva s 
geografskim, kulturnim, socijalnim, ekološkim i svim znaĉajkama mjesta. Pri tome valja imati 
na umu da je razvijena prometna infrastruktura jedan od osnovnih uvjeta gospodarskog 
razvoja svakog kraja, ali da ona mora biti usklaĊena sa strategijom prometnog razvoja drţave 
i regije u kojoj se nalazi. 
 
1.1. Problem i predmet  
 
Predmet istraţivanja ovog rada su ĉimbenici koji utjeĉu na prometno i prostorno 
planiranje u gradovima, kako bi se iznašlo što optimalnije rješenje uporabe prostora pri 
izgradnji prometne infrastrukture. Kako se pri planiranju mora voditi raĉuna o dugoroĉnoj 
odrţivosti i funkcionalnosti prometnica, trebaju se što toĉnije predvidjeti i buduće potrebe 
korisnika koje ovise o gospodarskim i demografskim kretanjima, ali i utjecaju na okoliš, 
ekonomskoj isplativosti i svim drugim aspektima. Pri tome je od najvećeg znaĉaja opća 
dobrobit za cjelokupno stanovništvo grada i regije, ali i drţave u cjelini. Kako stanovništvo 
nije homogena skupina, pa meĊu njima vlada mnoštvo ĉesto opreĉnih interesa, vano je naći 
što kvalitetnije rješenje koje neće biti na štetu nijedne interesne skupine. Kvalitetna prometna 
infrastruktura je ĉesto generator rasta za sve ostale gospodarske djelatnosti.  
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1.2. Svrha i cilj  
 
Svrha rada je steći uvid u naĉine rješavanja problema u prometu unutar urbanih 
sredina (gradova), kako bi se steĉena znanja mogla praktiĉno primijeniti u budućem radu. 
Prometno planiranje je kompleksna zadaća koja zahtijeva sagledavanje problematike iz više 
gledišta, analizu postojećeg stanja i predviĊanje budućih potreba korisnika. Stoga je 
poznavanje postojećih rješenja u gradovima u kojima je kvalitetno riješeno prometno 
planiranje dobar putokaz za pronalazak rješenja na lokalnoj razini. 
 
1.3. Struktura rada 
 
Rad se sastoji od sedam tematskih cjelina.  
U Uvodu su ukratko opisani problem i predmet, te svrha i cilj rada. 
Drugi dio naziva „Prometno i prostorno planiranje gradova“ opisuje nastanak prvih 
gradova, poĉetak izgradnje prvih prometnica, te problematiku vezanu za prometno planiranje 
u gradovima. 
Treći dio se bavi odrţivim razvojem gradova, gdje se naglašava potreba da prometni 
planovi osiguravaju što veću pokretljivost uz što manje zagaĊenja okoliša, vodeći pri tome 
raĉuna o ograniĉenosti prostora i potrebi da odabrana rješenja budu zadovoljavajuća i pri 
većem broju stanovnika i višem stupnju motorizacije. 
Ĉetvrti dio opisuje osnovne elemente dizajniranja urbanog prometa. 
U petom dijelu su opisane mjere smirivanja prometa koje su u urbanim sredinama 
postale nuţnost, kako bi se smanjili konflikti na relaciji vozilo – pješak i općenito promet 
uĉinio sigurnijim. 
Šesti dio opisuje pješaĉki i biciklistiĉki promet, te pripadajuću prometnu 
infrastrukturu. 
U zadnjem dijelu su navedeni zakljuĉci do kojih je autor došao tijekom izrade rada. 
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2. PROMETNO I PROSTORNO PLANIRANJE U GRADOVIMA  
 
Gradovi su specifiĉne prostorne cjeline u kojima je prometno i prostorno planiranje 
veliki izazov za struku. U nekim gradovima se u relativno kratkom vremenskom periodu broj 
stanovnika konstantno mijenja, pa se pri planiranju trebaju što toĉnije predvidjeti 
demografska kretanja na tom dijelu prostora. Ako se pogleda razvoj gradova kroz povijest, 
lako se moţe zakljuĉiti da se kroz vrijeme drastiĉno mijenja veliĉina, znaĉaj, te demografska 
komponenta grada. Prostorni i prometni planovi trebaju biti usklaĊeni s zahtjevima i 
potrebama stanovnika, pa svaka znaĉajnija demografska promjena ima za potrebu i 
prilagodbu prostorne i prometne infrastrukture. 
 
U gradovima je do industrijske revolucije bilo smješteno stanovništvo više klase, ali su 
razvojem industrije sve veći postotak gradskog stanovništva ĉinili radnici. Dolaskom 
industrijskih zagaĊivaĉa u gradska središta ima je dugo vremena za posljedicu migraciju više 
klase u mirnija predgraĊa, na periferiju gradova. Zadnjih desetljeća je pak zamjetna 
dislokacija industrijskih postrojenja van gradova. (Deffner i suradnici, 2012) 
 
Druga bitna znaĉajka koja je utjecala na planiranje prometne infrastrukture kao vaţnog 
dijela prostornog planiranja je tehnološki napredak. Izumom benzinskog i diesel motora, te 
pojavom automobila, došlo je do znaĉajnih promjena u potrebama korisnika prometne mreţe. 
U sljedeće odlomku je prikazan razvoj prometnica kroz povijest. 
 
2.1. Povijesni razvoj prometnica u svijetu 
 
Razvitak prometa povezan je s razvitkom ĉovjeka i njegovim potrebama za kretanjem. 
U pretpovijesno vrijeme ljudi svojim odlascima u lov stvorili staze koje su mogu smatrati 
prvim prometnicama. Znatno kasnije ljudi su poĉeli svjesno poboljšavati te putove 
poravnavanjem terena, pravljenjem prijelaza preko potoka i tim periodom zapravo poĉinje 
povijesni razvoj cesta.  
 
Do znaĉajnijeg razvoja prometnice dolazi s izumom i primjenom kotaĉa. S pojavom 
kotaĉa dolazi i do uporabe domaćih ţivotinja za vuĉu, uglavnom konja. Prvi koji za vuĉu su 
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bili mali i izdrţljivi. Najstarije poznate ceste bile su izgraĊene u Egiptu i Babilonu oko 3000. 
godine p.n.e. Osim njih su poznate i karavanske ceste kao što su "solna" od Hadramauta preko 
Arabije do Male Azije, "jantarska" od Baltika do Mediterana, te "svilena" od Kine do Crnoga 
mora. (Dadić, Kos, 2010.) 
 
Cestogradnja u Europi je zapoĉela kasnije nego u Aziji, a meĊu prvima je bila cesta 
izgraĊena 2000. godine p.n.e., a spajala je Elbu s Jadranskim morem preko Brenerskog 
klanca. Oko 1500. godine p.n.e. izgraĊena je na Kreti prva poznata cesta ĉiji je kolnik bio 
obloţen kamenom. (Dadić, Kos, 2010.) 
 
U prvim stoljećima cestogradnje primarna im je bila ratna svrha, a uporaba za trgovinu 
i općim potrebama prometa je bila sporedna. Do znaĉajnijeg kvalitativnog pomaka u gradnji 
dolazi za vrijeme Rimskog carstva. Neke od cesta izgraĊenih u tom periodu su se uz izvjesne 
rekonstrukcije odrţale do danas. Rimljani su mreţom cesta prekrili cijelo carstvo, sve od 
Hadrijanova bedema do Perzijskog zaljeva i od gorja Atlas do Kavkaza. 
 
Slika 1: Ceste u Rimskom carstvu 
 
Izvor: Dadić, I., Kos, G.: Prometne mreţe, Fakultet prometnih znanosti u Zagrebu, Zagreb, 2010., 
stranica 55. 
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Za gradnju cesta sluţili su se materijalom koji se dao naći u blizini, a to je uglavnom 
bio kamen. Podloga ceste je u pravilu bila od velikih grumenja kamena i pokrivena slojem 
sitnog izlomljenog kamenja i pijeska. Gdje nije bilo pri ruci prikladnog kamena za podlogu su 
se koristili debeli balvani, osobito u moĉvarnim podruĉjima. Izrada prometnica je u to vrijeme 
bila jedan od vaţnih ĉimbenika razvoja Rimskog carstva jer su sluţile za vojne, ali i civilne 
potrebe (dopremu ratnog plijena iz osvojenih podruĉja, te trgovinu meĊu provincijama). 
 
Koliko su Rimljani ulagali u cestovnu mreţu, dovoljno govori podatak da je u prvim 
stoljećima naše ere imala oko 150.000 km, da je pokrivala je gotovo cijelu srednju Europu, te 
da je s 28 cesta povezivala je Rim sa sjevernom Afrikom i Azijom. (Dadić, Kos, 2010.) 
Mjestimiĉno je debljina kolnika bila i preko 1 metra, a uglavnom su bile izgraĊene od 
nekoliko slojeva kamenog materijala. Osim cesta prometnu mreţu su ĉinili cestovni objekti 
kao što su: mostovi, propusti, vijadukti, tuneli, potporni zidovi i sliĉno. Propašću Rimskog 
carstva u 5. stoljeću dolazi do zastoja u cestogradnji sve do 12. stoljeća, kada dolazi i do 
znaĉajnog razvoja gradova. Rast gradova stvara potrebu za izgradnju gradskih prometnica, te 
meĊugradskih prometnica koje sluţe za trgovaĉke karavane. 
 
Do znaĉajnih promjena u cestogradnji dolazi s pojavom automobila, te se kao završna 
podloga poĉinje koristiti asfalt, koji je spoj bitumena, pijeska i smole. Iako je pojavom 
ţeljeznice cestovni promet donekle izgubio na znaĉaju, on je i danas najznaĉajniji oblik 
prijevoza tereta i putnika. 
 
2.2. Povijesni razvoj prometnica u Hrvatskoj 
 
Na podruĉju današnje Hrvatske još su za vrijeme Rimskog carstva postojale 
prometnice koje su povezivale primorski s kontinentalnim dijelom. Iako je dolaskom Barbara 
dio prometne infrastrukture uništen, zbog potreba trgovine s Venecijom obnovljen je dio 
karavanskih puteva. 
 
Nakon otkrića Amerike sve drţave koje imaju izlaz na more dobivaju na znaĉaju, pa 
tako i Hrvatska. U 18. i 19. stoljeću grade se Karolinska, Lujzijanska i Jozefinska cesta, koje 
povezuju Kvarner s unutrašnjošću i spajaju pomorski promet s rijeĉnim plovnim putovima. 
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Od velike vaţnosti je i cesta preko Alana koja povezuje središnju Hrvatsku preko Velebita s 
Dalmacijom. 
 
Nakon Prvog svjetskog rata došlo je do stagnacije u gradnji prometnica, a tijekom 
Drugog svjetskog rata je Italija u Istri izgradila oko 220 km asfaltnih cesta, dok je u ostatku 
drţave izgraĊeno oko 150 km cesta, uglavnom za ratne potrebe. (Dadić, Kos, 2010.) 
 
Poslije Drugog svjetskog rata dolazi do znaĉajne izgradnje prometnica, te se Zagreb 
povezuje s Rijekom, Varaţdinom, Siskom, Bjelovarom i drugim vaţnim regionalnim 
središtima. IzgraĊuje i i Jadranska magistrala koja povezuje Rijeku s Dubrovnikom. 
 
Slika 2: Cestovna mreţa u Hrvatskoj 1985. godine 
 
Izvor: Dadić, I., Kos, G.: Prometne mreţe, Fakultet prometnih znanosti u Zagrebu, Zagreb, 2010., 
stranica 60. 
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2.3. Stanje prometnica u Hrvatskoj danas 
 
Poslije osamostaljenja i završetka Domovinskog rata dolazi do znaĉajnih ulaganja u 
najmodernije cestovne prometnice – autoceste. IzgraĊene su autoceste Zagreb – Rijeka i 
Zagreb – Split, a znaĉajna su ulaganja i u zraĉni promet (modernizacije zraĉnih luka u 
Zagrebu, Dubrovniku i drugih). 
 
Slika 3: Ceste u Hrvatskoj u oţujku 2015. 
 
Izvor: Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture (MMPI), http://www.mppi.hr/default.aspx?id=3113 
15.01.2017. 
 
Danas cestovnu mreţu u Republici Hrvatskoj ĉine ceste ukupne duljine 26.958,5 km, a 
koje su administrativno podijeljene na: 
­ autoceste i poluautoceste 1.416,5 km 
­ drţavne ceste: ceste 6.858,9 km 
­ ţupanijske ceste 9.703,4 km 
­ lokalne ceste 8.979,7 km (MMPI, 2016.) 
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Uz razvijenu cestovnu mreţu odreĊeni dio prometa ĉini ţeljezniĉki, rijeĉni i pomorski, 
te zraĉni promet. Zadnjih nekoliko godina se znatna sredstva ulaţu u obnovu i modernizaciju 
zraĉnih luka, osobito Zagreb i Dubrovnik, dok su ulaganja i ţeljezniĉki i pomorski promet 
minimalna i dostatna samo za odrţavanje trenutnog stanja. Pogotovo infrastruktura za 
ţeljezniĉki promet zahtijeva znaĉajna ulaganja jer je trenutno stanje ovih prometnih tokova 
dosta loše. 
Slika 4: Ţeljezniĉki promet u Republici Hrvatskoj 
 
Izvor: Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, http://www.mppi.hr/default.aspx?id=3113 
15.01.2017. 
 
Ţeljezniĉke pruge ĉine 2.722 km ukupne duljine kolosijeka, od ĉega: 
­ dvostrukih kolosijeka ukupno 254 km 
­ jednostrukih kolosijeka ukupno 2468 
­ elektrificiranih kolosijeka ukupno 980 km (MMPI, 2016.) 
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Morske luke od drţavnog interesa u RH su: Rijeka, Ploĉe i Šibenik (preteţno teretne), 
te Zadar, Split i Dubrovnik (preteţno putniĉke). 
 
Unutarnji plovni putovi su ukupne duljine od 804,1 km, odnosno, a ĉine ih: 
­ Dunav - plovni put u duljini od 137,5 km, 
­ Sava - plovni put u duljini od 447,7 km, 
­ Drava - plovni put u duljini od 198,6 km, 
­ Kupa - plovni put u duljini od 5,9 km, 
­ Una - plovni put u duljini od 11 km. (MMPI, 2016.) 
 
Zraĉne luke u RH su: Zagreb, Dubrovnik, Split, Zadar, Pula, Rijeka i Osijek, te dva 
zraĉna pristaništa: Mali Lošinj i Braĉ. 
 
2.4. Prometno planiranje u modernim gradovima 
 
Prostorno planiranje je vrlo sloţen proces koji na mnogo naĉina utjeĉe na cjelokupni 
ţivot zajednice. Stoga se definira kao multidisciplinaran proces utvrĊivanja optimalnog 
rasporeda ljudi, dobara i djelatnosti na odreĊenom teritoriju radi njegove optimalne 
iskoristivosti. (Marinović Uzelac, 2001.) U širem smislu prostorno planiranje obuhvaća 
aktivnosti s ciljem prostornog usklaĊenja svih djelatnosti i procesa, te odrţavanja i razvijanja 
povoljnih uvjeta za ţivot i rad ljudina odreĊenom teritoriju. Krajnji cilj je osigurati uvjete na 
zadanom teritoriju kako bi se ostvario optimalan razmještaj stanovništva i privrednih 
djelatnosti, te da bi se osiguralo što uĉinkovitije iskorištavanje zemljišta uz zaštitu okoliša i 
oĉuvanje estetskih i kulturnih vrijednosti prostora. (Marinović Uzelac, 2001.) 
 
Iz navedenog se moţe zakljuĉiti da je prometno planiranje vrlo kompleksan proces u 
kojem se kod odluĉivanja o pojedinim prometnim rješenjima mora voditi raĉuna o lokalnim, 
ali i drţavnim potrebama. Stoga je Zastupniĉki dom Hrvatskoga sabora 12. studenoga 1999. 
donio Strategiju prometnog razvitka Republike Hrvatske (NN 139/99), koja je polazište za sve 
zakonske akte koji reguliraju prometni razvitak naše drţave. Nakon ove Strategije donesena 
su još 3 ĉetverogodišnja Programa graĊenja i odrţavanja cesta, zadnji Program (NN 1/14) 
obuhvaća period 2013. – 2016. godine.  
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Strategija obuhvaća reviziju strateških razvojnih opredjeljenja u prometu vodeći 
raĉuna o interesu Hrvatske za primjerenim vrednovanjem njenih najvaţnijih prometnih 
pravaca, posebice na smjeru sjever-jug (povezivanje Središnje Europe s Jadranom). Mnoge 
geopolitiĉke promjene u hrvatskom zemljopisnom okruţenju i nastanak novih drţava uĉinile 
su naš teritorij još vaţnijim za povezivanje istoĉne i zapadne Europe, te izlazak na Mediteran. 
Jedno od kljuĉnih obiljeţja prometnog razvitka u Hrvatskoj nakon osamostaljenja jest 
decentralizacija. Zakonom o cestama (NN 84/11) prometnice su razvrstane na autoceste i 
poluautoceste, drţavne ceste, ţupanijske ceste i lokalne ceste.  
 
Na temelju ove podjele dodijeljene su i nadleţnosti za upravljanje, odrţavanje i 
izgradnju cesta, pa su ţupanijske i lokalne ceste u nadleţnosti Ţupanijskih uprava za ceste, tj. 
pod upravom jedinica podruĉne i lokalne samouprave, dok su drţavne ceste i autoceste pod 
upravom Hrvatskih cesta d.o.o., odnosno Hrvatskih autocesta d.o.o.. Sve ceste su u vlasništvu 
Republike Hrvatske i predstavljaju javno dobro u općoj uporabi, te se ne mogu otuĊiti niti se 
na njima mogu stjecati vlasniĉka prava. 
 
Prema Zakonu o cestama izgradnja, upravljanje i odrţavam ţupanijskim i lokalnim 
cestama je u nadleţnosti jedinica podruĉne i lokalne samouprave (ţupanije, gradovi i općine). 
„Ţupanijske ceste su javne ceste koje povezuju sjedišta ţupanija s gradovima i općinskim 
sjedištima, koje povezuju sjedišta gradova i općina meĊusobno, preko kojih se ostvaruje veza 
grada ili gradskih dijelova s drţavnim cestama, a koje su razvrstane kao ţupanijske ceste. 
Lokalne ceste su javne ceste koje povezuju sjedište grada, odnosno općine s naseljima s više 
od 50 stanovnika unutar grada ili općine, ceste u urbanom podruĉju koje povezuju gradske 
ĉetvrti sa ţupanijskim cestama, ceste koje povezuju susjedne gradske ĉetvrti meĊusobno, a 
koje su razvrstane kao lokalne ceste.“ (Zakon o cestama, ĉlanak 2.)  
 
Zakonom o lokalnoj i podruĉnoj (regionalnoj) samoupravi (NN 19/13) u Ĉlanku 5. 
grad je definiran kao „jedinica lokalne samouprave u kojoj je sjedište ţupanije te svako 
mjesto koje ima više od 10.000 stanovnika, a predstavlja urbanu, povijesnu, prirodnu, 
gospodarsku i društvenu cjelinu. U sastav grada kao jedinice lokalne samouprave mogu biti 
ukljuĉena i prigradska naselja koja s gradskim naseljem ĉine gospodarsku i društvenu cjelinu 
te su s njim povezana dnevnim migracijskim kretanjima i svakodnevnim potrebama 
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stanovništva od lokalnog znaĉenja. Iznimno, gdje za to postoje posebni razlozi (povijesni, 
gospodarski, geoprometni), gradom se moţe utvrditi i mjesto koje ne zadovoljava uvjete iz 
stavka 1. ovoga ĉlanka.“ 
 
Iz navedene definicije grada je vidljivo da je definicija grada u našoj drţavi dosta 
neodreĊen pojam i da je ĉesto politiĉka odluka presudna za status nekog naselja. Tako gradić 
Hum ima samo desetak stalnih stanovnika, dok ih neka sela u Slavoniji imaju po nekoliko 
tisuća. I u Liĉko-senjskoj ţupaniji Gospić je jedini grad koji zadovoljava kriterij po broju 
stanovnika, dok su preostala 3 grada taj status dobila politiĉkom odlukom. Ni u ostatku svijeta 
nisu ujednaĉeni kriteriji, pa tako u Danskoj mjesta iznad 250 stanovnika ispunjavaju uvjete po 
broju stanovnika za status grada, dok je u Japanu donja granica 30.000. (Horvat, 2015.) 
 
Prometno planiranje na podruĉju grada nosi sa sobom mnoge probleme, osobito stoga 
što se u pravilu nadograĊuje postojeća prometna infrastruktura koja nema zadovoljavajuću 
protoĉnost. Unutar gradova su mnogi privatni stambeni, poslovni, kulturni i drugi objekti koji 
onemogućuju optimalno korištenje prostora za prometnu infrastrukturu. Pregusta ili prerijetka 
naseljenost prostora su nepovoljne za kvalitetno rješenje prometa u gradu. Zagušenja su 
najĉešći problem kojim se prijevozne politike moraju baviti, jer smanjuju pokretljivost i time 
negativno utjeĉu na kvalitetu ţivota i okoliš u gradu te štete lokalnoj ekonomiji. S druge 
strane, rijetko naseljeni gradovi teško nalaze motivaciju za korištenje javnog prijevoza ili 
biciklizma kao alternative uporabi osobnih automobila.  
 
Do prije nekoliko desetljeća se problem prometnog planiranja najĉešće rješavao 
predviĊanjem prometne potraţnje i izgradnjom prometne mreţe koja je poticala upotrebu 
automobila. Takvo rješenje je skupo, a u konaĉnici dovede do nedostatka prostora za daljnju 
izgradnju unutar gusto naseljenih podruĉja, te se pokazalo kao privremeno rješenje koje samo 
odgaĊa prometne probleme. Danas se sve više problemu prometnog planiranja pristupa 
sustavno sa zadaćom planiranja, stvaranja, upravljanja i revizije prometnog sustava uz 
uravnoteţenje potreba društva, gospodarstva i okoline. Cilj je stvaranje odrţivog i 
uĉinkovitog sustava koji je u skladu s oĉuvanjem povijesne baštine i odrţivim razvojem 
okoline.  
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Kod prometnog planiranja jedan od najvaţnijih zahtjeva je odrţivost, koja uz 
ukljuĉenost struke, ali i javnosti (graĊana) podrazumijeva što bolju integraciju prometnog 
plana u postojeću infrastrukturu na naĉin da ponuĊena rješenja na duţi rok riješe kljuĉne 
prometne probleme. Kako je ĉesto otklanjanje pogrešaka u postojećoj infrastrukturi skuplje od 
izgradnje novih prometnica, nuţno je voditi raĉuna i o financijskim izdacima. Kako je naša 
zemlja u razvitku s povećanim investicijama u prometni sustav, potrebna je racionalizacija 
sredstava i paţljivo upravljanje ljudskim i zemljišnim resursima. (Dadić, Brlek, 2012.) 
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3. ODRŢIVI RAZVITAK GRADOVA  
 
Danas svi gradovi već imaju odreĊenu prometnu infrastrukturu, pa je urbanistiĉko i 
prometno planiranje u osnovi redizajn gradskog prostora pri ĉemu se nova prometna rješenja 
integriraju u postojeća. Za prostorna planiranja i planiranja gradskog prometa treba uzeti 
postojeći izgraĊeni okoliš kao polazište, što je puno teţa zadaća nego izgradnja prometne 
infrastrukture na neizgraĊenom podruĉju. Ĉesto bi za optimalno rješenje prometne 
infrastrukture bilo potrebno uklanjati dio već izgraĊenih objekata, što u praksi ĉesto nije 
izvodivo bilo zbog ekonomske cijene, kulturnog znaĉaja objekta i sliĉno. 
 
Zagušenje prometa je jedan od najvećih problema modernih gradova, što je postalo 
svakodnevica i u našim većim gradovima (Zagreb, Rijeka i drugi). Kako ne postoji 
univerzalno rješenje ovog problema, svaki grad mora provoditi svoju prometnu politiku koja 
će biti uĉinkovita protiv zagušenja. Potrebno je osmisliti rješenje koje će zadovoljiti i ukljuĉiti 
sve vrste prijevoza. Ĉesto ni proširenje kapaciteta ceste nije rješenje ovog problema jer više 
cesta će privući veći broj automobila i u konaĉnici rezultirati još većim zagušenjem. Stoga je 
nuţna integrirana prometna koja ĉini alternativne naĉine prijevoza privlaĉnijima, a korištenje 
automobila manje privlaĉnim. Dobar primjer rješenja prometnih zagušenja je Singapur, koji 
ima vrlo restriktivnu politiku korištenja automobila, visoku gustoću i vrlo dobar javni 
prijevoz. U ovom gradu je prosjeĉne brzine kretanja automobila u vrijeme prometne špice ne 
padaju ispod 30 km/h u srcu grada u odnosu na 5 ili 10 km/h u mnogim drugim velikim 
gradovima. (Deffner i suradnici, 2012). 
 
Za moderne gradove su karakteristiĉne pojave stalan porast broja stanovnika, porast 
stupnja motorizacije, te ograniĉenost prostora koji je na raspolaganju za odvijanje prometnog 
procesa. Taj proces je teško precizno predvidjeti, što se moţe vidjeti na primjeru Zagreba, a 
sliĉni su trendovi i u ostalim našim gradovima. Još 2012. godine na jedno domaćinstvo je 
otpadalo oko 0,90 osobnih vozila, a godišnji porast broja vozila je oko 20.000. Ovakav 
stupanj motorizacije Zagreba bio je predviĊen Prometnom studijom grada Zagreba iz 1999. 
godine tek 2020. godine. (Kavran i sur., 2012.) Iako je u izradi navedene studije sudjelovao 
multidisciplinarni tim struĉnjaka, porast broja stanovnika i njihove motoriziranosti je bio 
daleko brţi od oĉekivanja. 
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Više od 70% stanovnika Europske unije trenutno ţivi u gradovima, te ostvaruju oko 
85% BDP-a. (Europska komisija, 2016.) Oĉekuje se da će se trend rasta urbanog stanovništva 
nastaviti, što predstavlja veliki problem za odrţavanje ţeljenog stupnja mobilnosti u 
gradovima. Osim nedostatka prostora za izgradnju nove prometne infrastrukture veliki je 
problem rast zagaĊenja okoliša uzrokovan sve višim stupnjem motorizacije stanovništva. 
ZagaĊenje zraka, viši stupanj motoriziranosti stanovništva i sve veće potrebe gospodarstva za 
mobilnošću uz stalni porast broja stanovnika u urbanim sredinama imaju neţeljene uĉinke na 
ţeljenu mobilnost unutar gradova.   
 
Iz navedenog primjera moţe se steći uvid u kompleksnost prometnog planiranja za 
koje su kljuĉni ĉimbenici broj stanovnika i stupanj motorizacije. Prostor je ograniĉen resurs i 
uglavnom najpouzdaniji ĉimbenik planiranja jer ga je lako „izmjeriti“. Kako u gradovima 
postoji odreĊena prometna infrastruktura, prometno planiranje ima za zadaću analiziranje 
postojećih prometnih problema, predviĊanje prometnih zahtjeva koji će se pojaviti u 
budućnosti i temeljem toga definiranje razvoja prometnog sustava koji će omogućiti prometno 
i ekonomski uĉinkovit prijevoz i prijenos ljudi, roba i informacija. Svjesna navedene 
problematike Europska komisija je 2009. godine donijela Plan za odrţivu mobilnost u 
gradovima kojim potiĉe donošenje takvih planova na nacionalnoj e regionalnoj razini. Cilj 
Plana odrţive mobilnosti u gradovima je stvaranje uvjeta koji će omogućiti odrţiv promet 
unutar urbanih sredina pomoću sljedećih mjera: 
­ osiguravanja dostupnosti poslova i usluga svima, 
­ poboljšanja sigurnosti i zaštite, 
­ smanjenja zagaĊenja, emisije stakleniĉkih plinova i potrošnje energije, 
­ povećanja uĉinkovitosti i ekonomiĉnosti u transportu osoba i roba, 
­ povećanja atraktivnosti i kvalitete gradskog okoliša.  
 
Jedan od glavnih ciljeva svake odrţive prometne politike u urbanim podruĉjima je 
smanjenje broja motornih vozila u uţem podruĉju grada. Ĉinjenica je da je stupanj 
motorizacije stanovništva u stalnom porastu, pa su nuţne motivacije korisnika za korištenje 
alternativnih prometnih sredstava. Najpouzdanije alternative su javni gradski prijevoz i 
nemotorizirani promet. Javni gradski prijevoz bi trebao pratiti glavne prometne pravce i sve 
atraktivne sadrţaje na podruĉju grada. Linije javnog prijevoza bi trebale povezati stanovnike s 
15 
glavnim destinacijama u gradu, poput gradskog središta, sveuĉilišta, trgovaĉkih centara, 
bolnica i sliĉno. Javni prijevoz visoke kvalitete treba osigurati uslugu visoke frekvencije, bez 
dugotrajnih ĉekanja.  
 
Mjere prometne politike gradova ne bi smjele negativno utjecati na mobilnost. Na 
sljedećoj slici je prikazan plan odrţive mobilnosti u gradovima po preporukama 
 
Slika 5: Plan odrţive mobilnosti u gradovima 
 
Izvor: http://www.mobilityplans.eu/docs/file/SUMP_Brochure_HR_web.pdf (18.01.2017.) 
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4. ELEMENTI URBANOG DIZAJNIRANJA PROMETA  
 
Pri dizajniranju urbanog prometa vaţno je postaviti jasne ciljeve koji se ţele postići 
prometnim planom. Iako je svaki grad specifiĉan i zbog postojeće infrastrukture ima drukĉije 
zahtjeve po pitanju rješenja prometnih problema, najĉešći ciljevi koji se ţele postići 
prometnim planom su sljedeći: 
­ poboljšanje ekonomske uĉinkovitosti prometnog sustava, 
­ zaštita okoliša od štetnih djelovanja prometa, 
­ povećanje sigurnosti putnika, 
­ povećanje dostupnosti prometnih objekata. 
 
Slika 6: Faze prometnog planiranja 
 
Izvor: autor rada, prema: Kavran, Z., Štefanĉić, G., Ćavar, I., Novaĉko, L.: Kalibracija i verifikacija 
prometnih rješenja u gradovima u svrhu sustavnoga prometnog planiranja, stranica 89. 
https://bib.irb.hr/datoteka/588350.HAZU2012_Kavran.pdf (12.01.2017.) 
 
Prometnice su poput krvotoka u modernom gradu i tvore mreţu koja prodire u sve 
njegove dijelove, do svake kuće. Ako se grad promatra kao ţivi organizam, moţe se reći da 
sustav prometnica povezuje tkivo grada i drţi ga na okupu kao cjelinu. Razvoj autoindustrije i 
rast standarda u zemljama razvijenog svijeta omogućili su da svaki dio gradskog i 
vangradskog podruĉja bude povezan, a automobil postane dostupan svima. 
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Širenjem grada i rastom broja stanovnika povećavaju se troškovi ureĊenja i odrţavanja 
uz istodobno smanjivanje mogućnosti preobrazbe i obnove zapuštenih podruĉja. Površine 
grada namijenjene prometu iznose 10% - 20% njegove ukupne površine. Zbog ograniĉenja 
prostora javlja se potreba za ekonomiĉnom upotrebom prostora, što potiĉe primjenu 
prometnih rješenja u više razina. Potrebe za racionalizacijom prostora su osobito vidljive kod 
parkiranja i garaţiranja, gdje se višerazinskim rješenjima postiţu izrazite prostorne uštede. 
Zato moderni gradovi na razne naĉine nastoje kontrolirati koliĉinu generiranog prometa, 
pogotovo onog koji se slijeva prema centru. Izgradnjom prometnica za nemotorizirani promet 
potiĉe se pješaĉenje i voţnja biciklom.  
 
U cilju smanjenja broja motornih vozila unutar uţeg središta grada mnogi gradovi 
poduzimaju sljedeće mjere: 
­ dopuštanje onoliko motornoga prometa koliko je prijeko potrebno, 
­ rasporeĊivanje prometa na sve vrste u skladu s njihovim svojstvima uz poticanje 
nemotoriziranog prometa, 
­ ravnopravno uvaţavanje potreba i mogućnosti svih skupina stanovništva, 
­ odgovorno vladanje prema ekološkim, energetskim i drugim mogućnostima. 
 
4.1. Prometnice u gradu 
 
Gradske ulice za razliku od izvangradskih cesta sadrţe i druge elemente kretanja, kao 
što su: pješaĉke staze, zaštitno zelenilo, uzduţno parkiranje, zasebne trake za bicikliste, 
tramvajske pruge, autobusna ugibališta i sliĉno. One su funkcionalno su kategorizirane 
takoĊer po hijerarhijskom principu, kao: 
­ glavne gradske prometnice, 
­ gradske sabirnice, 
­ ostale (opskrbne) ulice. (Horvat, 2015.) 
 
Prometnice na podruĉju imaju dvostruku funkciju koja se oĉituje u povezivanju 
dijelova gradskog prostora i u opsluţivanju pojedinih manjih parcela. Veći znaĉaj imaju 
prometnice više razine koje su rezervirane za povezivanje, a one niţe razine sluţe za pristup 
pojedinaĉnim graĊevinama i pojedinaĉnim ĉesticama korištenja. 
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Dimenzioniranje koridora prometnica odreĊuje se planiranjem protoĉnosti i 
maksimalnim opterećenjem. Maksimalno opterećenje se odreĊuje praćenje i biljeţenje broja 
prolaza u jedinici vremena, a mjerenjem dnevnog, tjednog ili sezonskog odstupanja odredit će 
se trend promjene prometa. Širina jedne kolniĉke trake odreĊuje se zavisno o najvećoj 
dozvoljenoj brzini za odreĊenu kategoriju prometnice. Kako se uglavnom sve ceste planiraju 
kao dvosmjerne, minimalna širina javnog uliĉnog koridora moţe iznositi 9 m ukoliko 
sadrţava dvosmjerni kolnik i obostrani ploĉnik.  
 
Minimalna širina gradskih prometnica odreĊuje se za protoĉnost do 800 vozila u 
minuti, a ako je ta protoĉnost veća, trake se u svakom smjeru udvostruĉuju ili utrostruĉuju, 
ovisno o protoĉnosti. Minimalne širine prometnica iznose: 
­ gradske opskrbne ulice do 40 km/h - minimalna širina je 2,75 m,  
­ gradske sabirnice do 60 km/h - minimalna širina je 3,00 m,  
­ gradske magistralne ceste do 80 km/h - minimalna širina je 3,50 m. (Horvat, 2015.)  
 
Koridor prometnice je površina neophodna za smještaj svih elemenata prometnice, a 
utvrĊuje se uvijek većom širinom od potrebnog. To je nuţno jer se precizna trasa ceste zna tek 
nakon izrade njezina projekta. Elementi ceste su: 
­ cestovna graĊevina,  
­ graĊevine za odvodnju ceste i proĉišćavanje vode,  
­ zemljišni pojas ceste potreban za nesmetano odrţavanje ceste (min. 1 m s obiju 
strana od krajnjih toĉaka presjeka ceste),  
­ zraĉni prostor iznad kolnika u visini 7 m,  
­ cestovno zemljište (za cestu, za graĊevine potrebne za odrţavanje ceste, 
pruţanje usluga putnicima te naplatu cestarine),  
­ prikljuĉci na javnu cestu izgraĊeni na cestovnom zemljištu,  
­ prometni znakovi, ureĊaji za nadzor i voĊenje nadzor prometa, stabilni mjerni 
objekti, oprema ceste. (Horvat, 2015.) 
 
U urbanim podruĉjima ceste ĉesto dolaze u doticaj s drugim prometnim graĊevinama 
ili cestama, te je ĉesto potrebno riješiti sljedeće prometne probleme: 
­ kriţanje cesta, 
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­ presijecanje razliĉitih sustava prometa, poput ceste i ţeljezniĉke pruge, 
­ osiguranje pješaĉkih prijelaza (invalidi, biciklisti), 
­ savladavanje terenskih prepreka. 
Svi elementi koji nastaju pri rješavanju ovih zahtjeva, poput raskršća, rotora, 
višerazinskih prijelaza (podvoţnjaci, nadvoţnjaci) tunela, mostova i sliĉno, moraju bit 
smješteni unutar zemljišnog pojasa ceste. 
 
4.2. Parkirališta 
 
Ponuda parkiranja, odnosno parkiralište predstavlja fiziĉku infrastrukturu saĉinjenu za 
smještaj i ostavljanje vozila, a moţe je ĉiniti jedno ili više parkirnih mjesta, a potreba za 
parkiranjem vozila naziva se potraţnja parkiranja. (Brĉić, Šoštarić, 2012.) Ona predstavljaju 
vaţan element prometnog planiranja jer u većim gradovima dostupnost parkirališta ĉesto ima 
odluĉujuću ulogu da li će korisnik odabrati korištenje osobnog automobila ili neki drugi oblik 
prijevoza. Kako prosjeĉan automobil u stanju mirovanja zauzima oko 12,5 m2, a uz 
neophodan manipulativni prostor oko 25 m
2
 (Horvat, 2015.), u uţim središtima gradova 
nedostaje prostora za parkiranje i ponuda je u pravilu manja od potraţnje. Rezultat te 
neuravnoteţenosti ponude i potraţnje su tipiĉni problemi koji nastaju u gradovima: 
- smanjenje sigurnosti prometa radi uliĉnog parkiranja, 
- manevriranje vozilom tijekom uliĉnog parkiranja ima za posljedicu presijecanje 
prometnih traka tijekom manevra, 
- nedostatak informacija o slobodnim parkirnim mjestima uzrokuje nepotrebna 
kruţenja vozila, a time zagušenje prometa, 
- parkiranje u pješaĉkim zonama onemogućava normalno kretanje pješacima, 
- gubitak prihoda u gradskim središtima zbog nedostatka parkirališta.  
 
Lokalne uprave u gradovima obiĉno odreĊuju prioritete za korištenje parkirnih mjesta, 
a korisnike u pravilu svrstavaju u sljedeće 4 kategorije: 
- rezidenti – domicilno stanovništvo koje ţivi u dijelu grada u kojem je i smješteno 
parkiralište, a uz prioritet parkiranja ima i povlaštenu cijenu parkiranja, 
- poslovni korisnici – kupci, turisti i sliĉno, obiĉno plaćaju višu cijenu od 
domicilnog stanovništva ukoliko koriste parking s naplatom, 
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- zaposlenici – djelatnici zaposleni u dijelu grada u kojem je parking, obiĉno 
zauzimaju parkirno mjesto na 8 ili više sati, a pri uliĉnom parkiranju opterećuju 
prometnicu, 
- dostava – zauzima parkirno mjesto na kraće vrijeme i ĉesto ima mogućnost 
parkiranja kad je manje opterećenje prometnica. (Brĉić, Šoštarić, 2012.) 
 
Postoje 4 osnovna tipa parkiranja: 
- ulično parkiranje je parkiranje na ulici, a moţe biti uzduţno, koso ili okomito; 
prostor za parkiranje nalazi se u profilu prometnice;  
- javno izvanulično parkiranje je parkiranje na javno mjesto koje nije na ulici, ali 
je dostupno izravno s ulice, u pravilu se naplaćuje i na njemu mogu postojati 
vremenska ograniĉenja;  
- privatno izvanulično parkiranje je parkiranje na privatno mjesto koje je vezano 
za neki privatni objekt (trgovaĉki centar i sliĉno), a njime upravlja vlasnik 
nekretnine za koju je vezano;  
- privatno izvanulično parkiranje stanovnika je parkiranje na privatno mjesto 
koje je vezano za stambeni objekt i na njemu u pravilu parkira vlasnik stana ili 
kuće. (Brĉić, Šoštarić, 2012.) 
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5. MJERE SMIRENJA PROMETA  
 
Mjere za smirivanje prometa ĉesto su nuţnost u urbanim sredinama. One imaju za cilj 
prisiliti vozaĉe na smanjenje brzine kretanja motornih vozila te na taj naĉin zaštititi sve 
ugroţene nemotorizirane sudionike prometa, posebno u stambenim zonama i zonama škola i 
djeĉjih vrtića. OdreĊenim graĊevinskim zahvatima moguće je reorganizirati postojeću 
sekundarnu mreţu prometnica. MeĊutim, smirivanje prometa postiţe se i drugim mjerama 
kojima ih se potiĉe na smanjivanje brzine kretanja u susretu s razliĉitim oblicima cestovnih 
barijera Smirivanjem prometa moguće je postići osjećaja sigurnosti kod ostalih sudionika u 
prometu, osobito pješaka. Osim što se povećava sigurnost sudionika u prometu, smanjenjem 
brzine smanjuje se razina buke te oneĉišćujući sastojci ispušnih plinova i ĉestica kao što su 
sumporni spojevi, ugljiĉni oksidi, olovni spojevi, ĉaĊa i drugih štetnih tvari. 
 
Ubrzan rast prometa i visok stupanj motorizacije izazivaju i negativne posljedice za 
sudionike u prometu, meĊu kojima se posebno istiĉu prometne nesreće. Stalni sukob izmeĊu 
zahtjev za pokretljivošću i što većom brzinom, te sigurnosti sudionika u prometu, posebno 
pješaka, biciklista, djece i drugih ugroţenih skupina, obiljeţje je prometa u urbanim 
sredinama. Brojna istraţivanja su pokazala da graniĉna brzina pri kojoj nema teţih posljedica 
za nezaštićene sudionike u prometu iznosi oko 30 km/h. (Lukaĉ, Dimter, 2012.) Što je veća 
brzina, to je veća i mogućnost za nesreću, a teţina posljedica nesreće se višestruko povećava 
daljnjim povećanjem brzine. 
 
Kako su pješaci najugroţenija, a ujedno i najranjivija skupina sudionika u prometu, 
njihov odnos prema motoriziranim sudionicima moţe se rješavati u dva smjera: razdvojiti ih 
ili integrirati. U gradovima se prednost se daje pješacima i nemotoriziranim sudionicima po 
mjerilu koncepta „smirivanja prometa“, te se tako prometno integriraju osjetljive skupine 
graĊana poput pješaka, biciklista i djece i ostvaruje ravnoteţa izmeĊu pokretljivosti i 
sigurnosti. Kako je kod integracije pješaka u promet osnovni problem sigurnost, mjere koje se 
poduzimaju trebaju biti usmjerene povećanju sigurnosti prometa: smanjivanju brzine kretanja 
vozila u stambenim zonama i u blizini škola i djeĉjih vrtića, poboljšanju preglednosti iz 
vozila, te povećanju opće preglednosti i za vozaĉe i za pješake. Ovakav pristup ĉesto zahtjeva 
preureĊenje postojeće lokalne cestovne mreţe i postavljanja opreme za smirivanje prometa. 
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Lokalnu cestovnu mreţu ĉine sabirne ulice, prilazne ulice i parkirališta ĉija je osnovna 
zadaća omogućavanje pristupa stambenim zonama, razliĉitim urbanistiĉkim sadrţajima, te 
zonama mirovanja vozila. (Lukaĉ, Dimter, 2012.) Na lokalnoj cestovnoj mreţi se dogaĊa 
veliki broj prometnih nesreća u kojima sudjeluju pješaci ili biciklisti s motornim vozilima. 
Kvalitetnom reorganizacijom lokalnih mreţa broj nesreća se moţe znaĉajno smanjiti, a 
istovremeno odrţati ţeljena pokretljivost svih sudionika u prometu. 
 
Praksa je pokazala da se smirivanje prometa na razini brzina kretanja 30 km/h ili 40 
km/h ne moţe postići apeliranjem niti prisilom vozaĉa, pa edukativne i represivne mjere 
imaju ograniĉeni uĉinka. Sama konstrukcija prometnice ĉesto potiĉe vozaĉe na povećanje 
brzine, te na ravnim, širokim i dugim potezima većina vozaĉa ubrza, bez obzira na 
ograniĉenje brzine prometnim znakovima. Na lokalnim prometnicama koje koriste i pješaci i 
vozila, a koje sluţe i za parkiranje, pješaci i vozila u kretanju i mirovanju mogu se djelomiĉno 
razdvojiti uz ograniĉenje brzine kretanja vozila (v ≤ 30 km/h) ili se integrirati na naĉin 
zajedniĉkog korištenja prometne površine uz uvjete koji osiguravaju povećanje sigurnosti 
pješaka. Da bi se podigao stupanj sigurnosti pješaka, popreĉni presjek pristupne ulice mora 
sadrţavati funkcionalne elemente koji uvjetuju male brzine voţnje i zadovoljavaju potrebe 
vozila u mirovanju. Kljuĉni parametar koji osigurava brzinu do 30 km/h je regulacijska širina 
same ulice, što uvjetuje organizaciju prometa koji moţe biti jednosmjerni ili dvosmjerni. 
 
Osim suţavanja lokalne prometnice, brzina kretanja vozila se moţe znaĉajno smanjiti 
zakrivljavanjem pravca kretanja izvoĊenjem pomaka u voĊenju osi ceste i naizmjeniĉnim 
parkiranjem, kako bi vozaĉi bili prisiljeni prilagoditi brzinu krivinskim oblicima ulice. Kod 
takvih rješenja je vaţno da svi elementi diskontinuiteta pristupnih ulica moraju biti posebno 
oznaĉeni, da se vozaĉima na vrijeme skrene pozornost na ono što ih oĉekuje. Oznaĉavanje se 
moţe izvesti sadnjom drveća, oznaĉivanjem kolnika, prometnim znakovima, osvjetljenjem ili 
na druge naĉine. Ovakve mjere ne smiju previše smanjivati pokretljivost vozila i trebaju biti 
relativno jeftine, jer ukoliko vozaĉi poĉnu izbjegavati takve prometnice onda smirivanje 
prometa na njima gubi svoj smisao. 
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U Europi se na smirivanju prometa poĉelo raditi još sedamdesetih godina prošlog 
stoljeća, a u tome je prednjaĉila Nizozemska. Danas se na prometnicama za smirivanje 
prometa najĉešće koriste sljedeća rješenja:  
­ proširenje nogostupa u odnosu na kolnik, ĉime se izaziva uĉinak „uskog grla“ za 
vozaĉe, a pješacima skraćuje prijelaz preko kolnika i smanjuje vrijeme prijelaza 
prometnice, te time povećava sigurnost,  
­ namjerno projektiranje „loma“ osi ceste, što prisiljava vozaĉe na takozvanu 
“slalomsku voţnju“ gdje je neophodno smanjivanje brzine,  
­ kombinacija izboĉina na kolniku s organiziranim parkirališnim prostorom pri ĉemu 
parkirana vozila predstavljaju daljnju zapreku i uvjetuju kretanje vozila, 
­ prometni otoci za usmjeravanje vozila;  
­ projektiranje i izvoĊenje kruţnih raskriţja, posebno raskriţja s vanjskim 
promjerima Dv≤35m (mini i mala kruţna raskriţja) u kojima je brzina vozila u 
kruţnom toku v≤ 30 km/h, ĉime se bitno povećava prometna sigurnost,  
­ izdignuća kolnika na široj površini, gdje se razliĉitim materijalima postiţe 
denivelacija razine kolnika od 7-12 cm, ovisno o vrsti vozila za koju se predviĊa 
izdignuće.  
­ postavljanje umjetnih izboĉina, popularnijeg naziva „leţeći policajci“, koje se 
izraĊuju iz gumenih ili plastiĉnih masa,  
­ povećana uporaba kamenih kocki na ĉitavom zastoru ili njegovim pojedinim 
dijelovima, a koje svojom teksturom stvaraju veće vibracije i buku te na taj naĉin 
prisiljavaju vozaĉa na smanjivanje brzine voţnje,  
­ uporaba vibracijskih traka prijelazom kojih se stvaraju vibracije neugodne za 
vozaĉa te posredno djeluju na smanjenje brzine kretanja vozila,  
­ povećana uporaba razliĉitih boja u oznakama prometnih površina, stupova, 
ţardinjera, ograda,  
­ postavljanje posebnih oznaka ispred pješaĉkih prijelaza i škola poput 
dvodimenzionalnog lika policajca u stvarnoj veliĉini, 
­ postavljanje kamera za nadzor brzine kretanja vozila, 
­ uporaba svjetlosne signalizacije koja sudionicima u prometu prikazuje brzinu 
kretanja, kao i ograniĉenje prometnice, 
­ druge mjere namijenjene smirivanju prometa. 
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U Hrvatskoj su ureĊaji za smirivanje prometa propisani Pravilnikom o prometnim 
znakovima, signalizaciji i opremi na cestama (NN 33/05). Prema navedenom pravilniku, 
signalizacija i oprema za smirivanje prometa sastoji se od: 
­ optiĉkih bijelih crta upozorenja, 
­ traka za zvuĉno upozoravanje, 
­ vibracijskih traka, 
­ umjetnih izboĉina, 
­ uzdignutih ploha na kolniku. 
Optiĉke bijele crte upozorenja izvode se s pomoću sredstava za izvoĊenje oznaka na 
kolniku, a zvuĉne ili vibracijske trake hrapavljenjem kolniĉkog zastora glodanjem ili 
nanošenjem tankih reljefnih slojeva na kolnik. Umjetne izboĉine su konveksnog profila, a 
uzdignute plohe trapeznog profila, koje se moraju razlikovati od kolne površine ceste po 
materijalu i boji tako da su dobro vidljive danju i noću. 
 
Zadnjih godina se smirivanje prometa koriste i fiksne prometne kamere za kontrolu 
brzine. One predstavljaju vrlo uĉinkovitu mjeru smirivanja prometa jer automatski snimaju 
prekoraĉenje brzine kretanja vozila, pa je psihološki uĉinak na vozaĉe snaţan. Vozaĉi znaju 
da za prekoraĉenje brzine neće proći nekaţnjeno, pa se uglavnom kreću propisanom brzinom. 
Osim što sluţe za kontrolu brzine, kamere su visoke razluĉivosti i mogu raditi u svim 
vremenskim uvjetima, te se mogu koristiti i za kontrolu drugih prekršaja, poput nevezivanja 
vozaĉa, uporabe telefona i sliĉno. Opremljene su IC ureĊajima, pa su uĉinkovite i u noćnim 
uvjetima. Loša strana ovog rješenja je relativno visoka cijena kamera (oko 250.000 kn) i 
ormarića u koje su ugraĊene, pa se na nekim lokacijama ugraĊuju i prazni ormarići, a kamere 
se periodiĉno premještaju. 
 
Slika 7: Kamera za kontrolu brzine 
 
Izvor: http://www.mnovine.hr/uploads/images/vijesti/fiksna-kamera-mup_1437635343.jpg 
(18.01.2017.) 
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6. PJEŠAČKA I BICIKLISTIČKA INFRASTRUKTURA  
 
6.1. Nemotorizirani promet 
 
Pješaĉenje je najprirodniji oblik kretanja ljudi i pruţa veliku prilagodljivost i osjećaj 
pune autonomije. Uvijek je dostupno i ne treba prostor za parking, a vrlo su mali zahtjevi i za 
prometnom infrastrukturom. Sa sigurnosnog i ekološkog gledišta je vrlo prihvatljivo jer 
pješak ne ugroţava ni sebe ni druge i ne zagaĊuje okoliš. Zato se preporuĉuje kao znaĉajno 
sredstvo za smanjenje zagaĊenja zraka, buke, guţva u prometu i potrošnje fosilnih goriva, ali i 
kao zdrava tjelesna aktivnost koja smanjuje opasnost od pojave mnogih bolesti. U 
sociološkom smislu ono povećava osjećaj pripadnosti, smanjuje izoliranost i usamljenost 
ljudi, omogućava kvalitetnu komunikaciju s drugim ljudima. Kljuĉni nedostaci ovog tipa 
kretanja je mala brzina pješaĉenja, potrošnja energije, odnosno fiziĉki napor i nemogućnost 
svladavanja većih udaljenosti pješaĉenjem. Zbog tih ograniĉenja u praksi je pješaĉenje ĉesto 
dio multimodalnog prijevoza i kombinira se s javnim prijevozom, automobilom i sliĉnim 
oblicima prijevoza.  
 
U urbanim sredinama veliki broj kratkih putovanja uzrokuje nepotrebne guţve i 
zagaĊenje zraka, smanjuje sigurnost prometa, povećava potraţnju za parkirnim mjestima te 
neizravno utjeĉe i na zdravlje koje bi ljudi. Te negativne su posljedice korištenja automobila 
na kratkim putovanjima posebno izraţene u uţem središtu grada. Mada bicikl ne moţe 
osigurati istu mobilnost na velikim udaljenostima, mnoga kraća putovanja je lakše i brţe 
ostvariti biciklom, osobito u zagušenim centralnim podruĉjima grada. Bicikl je jako dobro  
rješenje pristupaĉnosti na manjim udaljenostima, ne zagaĊuje okoliš i omogućuje dobru 
mobilnost, a uz to zauzima puno manje prostora u odnosu na automobil. Poticanjem ljudi na 
povećanje voţnja biciklom omogućilo bi se veće iskorištenje javnoga prostora za druge 
namjene, a ujedno i smanjilo zagaĊenje okoliša. Istraţivanja su pokazala da je na podruĉju 
Europe 30% putovanja kraće od 3 km, dok je ĉak polovica ukupnih putovanja kraća od 5 km 
(Šimunović, Ćosić, 2015.), a tako kratke relacije su ĉesto puno prikladnije biciklu nego 
automobilu. Kako se uglavnom radi o putovanjima unutar urbanih sredina, uporaba bicikla uz 
financijske i ekološke donosi i vremenske uštede. 
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Bicikl je cestovno vozilo na dva kotaĉa koje se pokreće iskljuĉivo snagom ljudskih 
mišića. (Šimunović, Ćosić, 2015.) Još u prošlom stoljeću je u mnogim razvijenim drţavama 
prepoznat njegov potencijal, te je integriran u urbane prometne sustave. Sama izgradnja 
biciklistiĉke infrastrukture tek je jedan od koraka integracije biciklizma u urbani prometni 
sustav. Bez dodatnih mjera koje će poticati stanovništvo na korištenje ovog tipa prijevoza 
potpuna integracija u prometni sustav će biti spora.  
 
Zadnjih nekoliko desetljeća mnogi su gradovi diljem svijeta poĉeli smatrati biciklizam 
kao naĉin gradskog prijevoza, ali je mali dio njih uspio integrirati biciklizam kao punopravan 
naĉin prijevoza u svojim gradskim prometnim sustavima. Iako se izgraĊivala biciklistiĉka 
infrastruktura, biciklizam je ĉesto ostajao marginalan i prvenstveno aktivnost namijenjena za 
slobodno vrijeme. Postojeća biciklistiĉka infrastruktura još uvijek se dosta zloupotrebljava za 
voţnju ili parkiranje automobila. Danas sve više prevladava stajalište da će samo dodavanje 
biciklistiĉkih staza u urbani prometni sustav omogućiti biciklizmu da uspije kao naĉin 
gradskog prijevoza. On mora biti dio integrirane prometne politike urbanog planiranja, kako 
bi se stvorili osnovni uvjeti za biciklizam kao punopravan naĉin prijevoza. 
 
Grafikon 1: Udjel nemotoriziranog prometa u prometnim sustavima pojedinim drţava 1995.  
 
Izvor: Šimunović, Lj., Ćosić, M.: Nemotorizirani promet, Sveuĉilište u Zagrebu, Zagreb, 2015., 
stranica 6. 
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Iz grafikona je vidljivo da je u Sjedinjenim Ameriĉkim drţavama jako mali udjel 
nemotoriziranog prometa u odnosu na ostale drţave i iznosi ispod 10%. Razlozi tome su 
nedostatak prometne infrastrukture namijenjene biciklistima i pješacima, ali i nizak stupanj 
sigurnosti nemotoriziranih sudionika u prometu. Moţe se zakljuĉiti da udjel nemotoriziranog 
prometa u ukupnom ne ovisi samo o standardu i pogodnosti prostora za odreĊenu vrstu 
prometa, već u velikoj mjeri i o poticajnim mjerama odrţive prometne politike. 
 
Grafikon 2: Struktura prometa u Njemaĉkoj 1972. - 1997. godine 
 
Izvor: Šimunović, Lj., Ćosić, M.: Nemotorizirani promet, Sveuĉilište u Zagrebu, Zagreb, 2015., 
stranica 5. 
 
6.2. Pješačka infrastruktura 
 
Pješaĉku infrastrukturu ĉine pješaĉke staze, nogostupi, pješaĉke zone, pješaĉki prelazi, 
prometna signalizacija i sva ostala prometna infrastruktura po kojoj je dozvoljeno kretanje 
pješacima. Ĉesto se kombinira i s ostalom prometnom infrastrukturom, a pješaĉke staze i 
nogostupi osobito s biciklistiĉkim stazama.  
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Kod dizajniranja pješaĉke infrastrukture bitno je razumijevanje prometnog i slobodnog 
profila. Prometni profil je prosjeĉna širina standardnog pješaka i kao minimalna mjera se 
koristi 0,55 metara, a poţeljna širina je 0,60 metara. Slobodni profil je za 0,2 metra veći i 
iznosi minimalno 0,75 a poţeljno je bar 0,80 metara. To je podruĉje unutar kojeg ne bi smjeli 
zadirati drugi sudionici u prometu. (Šimunović, Ćosić, 2015.) Shodno tome, Minimalna širina 
jednoredne pješaĉke staze bi trebala biti minimalno 0,75 - 0,80 m, a dvoredne 1,5 – 1,6 m. 
 
Slika 8 : Dimenzije jednoredne i dvoredne pješaĉke staze 
 
Izvor: Šimunović, Lj., Ćosić, M.: Nemotorizirani promet, Sveuĉilište u Zagrebu, Zagreb, 2015., 
stranica 23. 
Kako Republika Hrvatska ima relativno veliki broj invalida, jedan od prijedloga je 
usvajanje minimalne širine jednoredne pješaĉke staze od 0,90 m, što predstavlja širinu po 
kojoj bi se bez problema mogla kretati invalidska kolica. Dvoredna širina staze bi bila 1,80 m, 
a na podruĉjima gdje nema dovoljno prostora za dvorednu stazu trebalo bi predvidjeti svakih 
60 m proširenje za mimoilaţenje kolica. 
Ove mjere su minimalistiĉke i treba ih promatrati kao donju granicu. Na frekventnim 
podruĉjima one bi trebale biti znatno veće i omogućavati normalan promet svim sudionicima, 
a osobito ugroţenim skupinama poput tjelesnih invalida, šizofreniĉara, slabovidnih i slijepih, 
djece i drugih. 
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6.3. Biciklistička infrastruktura 
 
Biciklistiĉka infrastruktura je definirana Pravilnikom o biciklistiĉkoj infrastrukturi 
(NN 28/16) i ĉine je: 
1. Biciklistiĉke prometnice: 
– biciklistiĉke ceste, 
– biciklistiĉki putovi, 
– biciklistiĉke staze, 
– biciklistiĉke trake, 
– biciklistiĉko-pješaĉke staze, 
2. Prometna signalizacija i oprema, 
3. Parkirališta za bicikle i njihova oprema, 
4. Spremišta za pohranu bicikala, 
5. Sustavi javnih bicikala. 
 
Biciklistiĉka cesta je prometnica namijenjena za promet bicikala s izgraĊenom i 
ureĊenom kolniĉkom konstrukcijom izvan profila ceste. Na njoj se završni sloj kolniĉke 
konstrukcije izvodi se od asfalta, betona i drugih materijala koji zadovoljavaju potrebe 
biciklistiĉkog prometa. Biciklistiĉki put je sliĉan stazi, samo je podloga od šljunka ili sliĉnog 
materijala. Biciklistiĉka staza je prometnica namijenjena za promet bicikala, izgraĊena 
odvojeno od kolnika i oznaĉena odgovarajućom prometnom signalizacijom, a moţe biti 
izvedena kao jednosmjerna ili dvosmjerna, te visinski ili tlocrtno odvojena od kolnika. Za 
razliku od navedenih biciklistiĉkih prometnica, biciklistiĉka traka je dio kolnika namijenjen 
za promet bicikala, oznaĉen odgovarajućom prometnom signalizacijom. Od prometne trake 
odvojena razdjelnom crtom, a namijenjena jednosmjernom prometu biciklista i izvodi se uz 
desni rub kolnika. Biciklistiĉko-pješaĉka staza je prometnica namijenjena za kretanje 
biciklista i pješaka, a koja je odvojeno od kolnika i oznaĉena odgovarajućom prometnom 
signalizacijom. 
 
Kod projektiranja biciklistiĉke infrastrukture potrebno je primjenjivati sljedeća naĉela: 
sigurnost, ekonomiĉnost, cjelovitost, izravnosti i atraktivnosti. Sigurnost se postiţe 
kvalitetnim planiranjem, projektiranjem i graĊenjem na naĉin da usvojena rješenja 
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udovoljavaju sigurnosnim zahtjevima prema dostignućima i pravilima struke. Ekonomiĉnost 
biciklistiĉke infrastrukture pri projektiranju i izgradnji podrazumijeva odabir rješenja koja su 
opravdana i ekonomski prihvatljiva. Pod pojmom cjelovitost biciklistiĉke mreţe 
podrazumijeva se osiguravanje meĊusobnog povezivanja biciklistiĉkih prometnih površina u 
cjelovitu biciklistiĉku mreţu i njihovu integraciju u cestovnu mreţu. Izravnost omogućava 
biciklistima nesmetano kretanje od polazišta do cilja, dok atraktivnost podrazumijeva 
nesmetan dolazak biciklista do atraktivnih odredišta. 
 
Slobodni profil biciklistiĉkih prometnih površina je ograniĉen prostor u popreĉnom 
presjeku koji se mora odrţati sigurnim od zadiranja zapreka. Ako se prometni profil okruţi 
sigurnosnim prostorom širine 0,25 m, nastat će slobodni profil jednotraĉne biciklistiĉke 
prometnice širine 1,50 m, odnosno dvotraĉne biciklistiĉke prometnice širine 2,50 m. Kako bi 
ove veliĉine trebali biti donja granica, pri izgradnji novih i rekonstrukciji postojećih 
biciklistiĉkih prometnica poţeljno je planirati veće širine koje omogućavaju sigurniju i 
udobniju voţnju. Dakle, kod dimenzioniranja biciklistiĉke prometnice vrijedi sljedeće: 
 
prometni profil = dimenzije bicikla + 2 x manevarski prostor 
slobodni profil = dimenzije bicikla + 2 x manevarski prostor + 2 x slobodni prostor 
 
Slika 9: Slobodni profil jednotraĉne i dvotraĉne biciklistiĉke prometnice 
 
Izvor: Šimunović, Lj., Ćosić, M.: Nemotorizirani promet, Sveuĉilište u Zagrebu, Zagreb, 2015., 
stranica 124.  
(DB = dimenzije bicikla, MP = manevarski prostor, SP = slobodni prostor) 
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U praksi se ĉesto kombiniraju pješaĉke i biciklistiĉke prometnice, tj. izvode jedna uz 
drugu. U takvim sluĉajevima vaţno je pravilno projektiranje kako nijedna skupina sudionika 
ne bi bila ugroţena. Na sljedećoj slici su prikazane preporuĉene dimenzije kombiniranih 
pješaĉkih i biciklistiĉkih prometnica. 
 
Slika 10: Dijeljenje površine izmeĊu biciklista i pješaka 
 
Izvor: Šimunović, Lj., Ćosić, M.: Nemotorizirani promet, Sveuĉilište u Zagrebu, Zagreb, 2015., 
stranica 124. 
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7. ZAKLJUČAK 
 
Prometno planiranje u urbanim sredinama je veliki izazov za struku i zahtijeva 
multidisciplinaran pristup, tj. angaţman struĉnjaka iz mnoštva podruĉja. Gradovi posjeduju 
odreĊenu prometnu infrastrukturu, pa je prvi korak u prometnom planiranju analiza 
postojećeg stanja i uoĉavanje glavnih problema. Potrebna je što šira ukljuĉenost u planiranje, 
kako bi se došlo do što preciznijih spoznaja o potrebama stanovništva, te gospodarstva. 
Kljuĉni ciljevi planiranja moraju biti odrţivost, sigurnost i uĉinkovitost prometnog sustava. 
 
Sve viši stupanj motoriziranosti stanovništva neminovno dovodi do sve većeg 
zagušenja prometa u gradovima, većeg zagaĊenja okoliša, ugroţavanja sigurnosti sudionika u 
prometu i drugih neţeljenih posljedica. S obzirom na trendove rasta gradova i ograniĉenost 
prostora za prometnu infrastrukturu, za oĉekivati je da će u budućnosti problem prometa biti 
još izraţeniji. Ne postoji univerzalno rješenje ovog problema, već ga treba rješavati 
kontinuirano, stalnim otklanjanjem uoĉenih problema i iznalaţenjem rješenja koja će biti 
dugoroĉno odrţiva a neće umanjivati pokretljivost sudionika u prometu. 
 
Jedan od poţeljnih smjerova razvoja prometne politike je i što viši stupanj integracije 
nemotoriziranog prometa u prometni sustav. Izgradnjom kvalitetne biciklistiĉke prometne 
infrastrukture koja će što više zadovoljavati potrebe korisnika moţe se znatno smanjiti 
nepotrebna uporaba motornih vozila na kraćim relacijama, što rezultira uštedama u energiji, 
smanjenjem zagaĊenja, smanjenjem prometnih zagušenja i oĉuvanjem zdravlja samih 
sudionika u prometu. 
 
Druga znaĉajna mjera moţe biti podizanje kvalitete javnog gradskog prijevoza uz 
subvencioniranje korisnika. Ova mjera moţe znaĉajno smanjiti broj motornih vozila na 
prometnicama. Uz podizanje kvalitete javnog gradskog prijevoza korisnike se dodatno moţe 
potaknuti na korištenje ove vrste prijevoza naplatom parkiranja, dodatnim oporezivanjem 
zagaĊivaĉa u urbanom prometu, zabranom prometovanja osobnih vozila u uţem podruĉju 
grada i drugim restriktivnim mjerama kojima će javni prijevoz uĉiniti primamljivijim i 
prihvatljivim za korisnike. 
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